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公路平曲线处线形诱导标对驾驶员速度选择的影响分析

伍毅平１　 赵晓华１　 荣　建１　 马建明２

（１北京工业大学北京市交通工程重点实验室，北京１００１２４）
（２ＴｅｘａｓＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ，Ａｕｓｔｉｎ，ＴＸ７８７５０２６３６，ＵＳＡ）

摘要：利用驾驶模拟器，测试了我国线形诱导标在双车道公路平曲线上对驾驶员实际和感知安全速度的影响．
设计和使用１２种具有不同道路几何条件的平曲线作为模拟场景．结果表明，不受曲线半径影响，对行驶方向靠
近线形诱导标的车辆，平曲线处的诱导标具有提前预警和速度控制的作用．除此，线形诱导标可以辅助限速标
志预防车辆在平曲线处超速行驶，进而有助于减少弯道处车辆冲出道路的事故．此外，我国的线形诱导标可以
增强急弯处行驶的安全感．研究结果为更加规范合理设置我国的线形诱导标奠定基础．
关键词：线形诱导标；驾驶模拟实验；速度；平曲线

中图分类号：Ｕ４９１．２５
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